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バグダード鉄道建設問題は，今世紀初頭，ベルリーン・ビザンチン・バグダ
ード (Berlin-Byzantine-Bagdad)を結ぶドイツのいわゆる「3B政策」の環と
して，ヨーロッパ列強の角逐の一大焦点たる地位を占めるに至った。イスクン
ブル（＝ビザンチン）の対岸ハイダルパシャからオスマン帝国の本拠地小アジア
地方を貫通し，バグダードを経てペルシア湾に至るいわゆるバグダード鉄道
は， カイロ・ケープクウン・カルカック (Cairo-CapeTown-Calcutta)を結ぶ
イギリスの「3C政策」への挑戦として，第一次世界大戦前夜の緊迫した情勢
の中で，その政治的意義を急速に増大させていったのである。
本稿は，大戦前のこのバグダード鉄道建設について若干の問題点を検討する
ものであるが，まず鉄道そのものについて簡単な表象を得ておこう。鉄道の予
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定全長約3,200kmのうち， 1914年10月までに開通したのは約60飴である。だが
この鉄道は，ハイダルパシャからコニアまでのアナトリア鉄道とコニア以東の
バグダード鉄道とからなっており，両鉄道は，互いに密接な関連を有しつつも
一応別組織の会社によって経営されていた（そこで以下，両者を指す時はアナトリ
ア＝バグダード鉄道と呼ぶことにする）。 しかも 1889年夏から工事を開始し， 1896 
年には 2本の幹線であるアンゴラ線およびコニア線の建設を完了したアナトリ
ア鉄道に対し，バグダード鉄道の方は， 1903年から工事を開始するも建設は難
航し，結局1914年までに予定線のわずかに4296が完成したにすぎず，しかも山
脈等に遮られて互いに離れた 4区間で開通したのである。それゆえ，世紀の交
以後ことに緊迫を深める国際情銹を反映して高度に政治的性格を帯びていたバ
グダード鉄道は，その経営規模に関しては，アナトリア鉄道に比べて予想外に
小さかったのであった。
ところでアナトリア＝バグダード鉄道に関する研究は，独• 仏・米・英を中
心に相当量の蓄積があり，本稿で利用し得た文献はその一部にすぎない。もっ
とも1920-30年代に出た研究が，今なおスタンダードな研究水準を示している
ことは，それらが近年相次いで復刊されていることにうかがえる1)。またわが
国における研究・紹介は，早くも第一次大戦前の同時代から見られるが2)' 本
格的研究となるとその数は少ない。総じて内外ともに文献の多くは，ョーロッ
1) Earle, E. M., Turkey, the Great Powers and the Bagdad Railway, New York, 
19磁〔reprint:New York, 196釘； Blaisdell, D. C., European Financial Control 
in the Ottoman Empire. A Study of the Establishment, Activities and Signif i-
cance of the Administration of the Ottoman Public Debt, New York, 1929 
〔reprint: New York, 196的：Wolf, J.B., The Diplomatic History of the Bagdad 
Railroad, Missouri-Columbia, 19祁〔reprit:New York, 1973〕
2)管見の限りでは，田代渓造「バグダット鉄道卜国際関係」（「国家学会雑誌』 23巻5号
1909年5月）をもって喋矢とする。この論文は，天野敬太郎編『法政・経済・社会論
文総覧」（刀江書院 1927年）の「鉄道ーバグダッド鉄道」の項によって知ることが
できた。
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バ列強の角逐に焦点をあてた国際政治・外交史研究であり，層の厚くない経済
史研究においては，鉄道建設はドイツの資本輸出の一例として描写されている。
だが鉄道建設の全体像を明らかにしようとするならば，資本を投じる側の事情
のみならず，資本を受容する側の事情をもふまえる必要があろう。アナトリア
＝バグダード鉄道においては，西欧の資本と技術をもって建設が進められ， ト
ルコの側からは種々の特権と莫大な建設・経営保証金が会社に提供されたので
あった。こうした事実は，この鉄道建設問題をいわゆる「南北問題」の世界史
的な展開過程の一環として把握する方法，そしてまたトルコ側における鉄道建
設の意味を問う方法の導入を不可欠にするであろう。換言するならば，列強の
対抗関係の背後に，列強対トルコ，あえて一般化すれば帝国主義世界と低開発
世界との矛盾が厳然として存在していたことに注目する必要がある 8)。この意
味におけるアナトリア＝バグダード鉄道建設の問題性が， まさしく建設の背
景，過程，帰結の各局面を貫いて問われなければならない。対極的な，しかし
相互に規定しあう帝国主義と低開発地域の同時存在を示すことによって，アナ
トリア＝バグダード鉄道建設という 1つの素材から，この緊迫した時代の世界
史像を照らし出すことも可能になるように思われるのである。
ここであらかじめ各章の問題設定を示しておこう。鉄道建設は，たしかに世
紀末以後ことに今世紀に入って，帝国主義列強の勢力争いの手段となったがゆ
えに，世界政治の表舞台に押し上げられたのであった。だが鉄道建設の歴史的
意義を考えるならば，建設問題そのものを，ひとまず，列強の抗争が激化する
以前のオスマン帝国内部の「近代化」の流れの中に位置づける必要がありはし
まいか？この作業をふまえてはじめて，列強対トルコという上述の観点もヨリ
立体的に具体化されるであろう。トルコ史には全くの素人であるにもかかわら
3)オスマン帝国内部でトルコ人が抑圧民族としての位置にあり，とりわけヨーロッパ・
トルコで複雑な「民族問題」が絶えず発生していたことは周知の事実である。 しか
し，本稿では，この困難な問題を取り扱えていないことを，あらかじめ記しておかね
ばならない。
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ず，あえて第I章を設けた所以である。第I章の課題は，アナトリア＝バグダ
ード鉄道の具体的な建設過程を確認しつつ，国際的な対抗の中で， ドイツが鉄
道建設の担い手として立ち現われた経緯を示す点にある。ここにおいても，列
強間の対立のみならず，それを通じて列強とトルコとの矛盾が深化したことも
また留意されねばならない。第1I章は， ドイツ帝国主義がアナトリア＝バグダ
ード鉄道建設を最大の動力として， トルコとの政治的・経済的関係を緊密化さ
せ，鉄道が文字通り帝国主義的対外進出の基本方向を示すに至った過程を対象
としている。その際，対外膨張が帝国主義的国民統合と不可分であることを念
頭におきたいと思う。これに対して第IV章は， トルコヘの外国投資の60形を占
めた鉄道投資の中で，アナトリア＝バグダード鉄道が，建設距離においても，
経営面においても，枢軸的地位にたったことを明示し，さらにこの鉄道建設が
トルコに対して与えた影響を扱おうとするものではあるが，力量不足のために
その一端に触れ得るにすぎない。この重要な問題に関してはなお研究史の蓄積
が不十分にみえる現状において4), まことに粗雑な仮説を提示したまでであ
る。以上の各章で取扱われる諸論点は，それぞれが立入った検討を加えられる
べきものであることはいうまでもない。本稿は，アナトリア＝バグダード鉄道
建設の全体像に対する見取り図を，文字通りノートとして自分なりに描いてみ
たものにすぎない。
4)たとえば Karkar,Y. N. の著書 RailwayDevelopment in the Ottoman Empire 
1856~1914, New York, 1972に対する， Lampe,J. R. のきびしい書評を参照。
The Journal of Economic History, Vol. 35, No. 4 (Dec. 1975), pp. 872-3. ま
た危大な資料に依拠した次の最新のトルコ史研究でさえ，鉄道建設がトルコの経済と
社会に与えた影響については， なお今後の研究が必要なことを指摘している。 Shaw,
S. J. and E. K. Shaw, History of the Ottoman Empire and Modern Turkey, 
Vol. 2, London/New York/Melbourne, 1977, p. 27. 本書は， とりわけて第 I章
の対象にとってきわめて重要であるが，成稿直前に入手したため，ほとんど利用でき
なかったことを付記しなければならない。
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I 鉄道建設の背景
(1) トルコにおける危機の深化
鉄道建設がオスマン帝国で集中的に問題となるのは， 1880年代末から90年代
前半にかけてである。この時期にトルコ政府によって敷設を認可された鉄道は
以後独•仏・英の資本によって建設が進められるのであり，アナトリア鉄道は
その最大の環をなしていた。本章では，この時期を扱う前に， 19世紀後半以後
のオスマン帝国の内的な問題性1)および国際的位置を概括することを通じて，
鉄道建設が帝国内外の危機打開の 1つの，しかし重要な方策として日程にのぼ
ってきたことを説明し，建設に込められた推進諸勢力の意図をうかがうことに
しよう。
オスマン帝国では， 18世紀中葉に「土地制度，徴税機構，軍事機構をあわせ
もっ」2) トルコ的封建制ともいうべきティマール制が解体を遂げ，アーヤーン
あるいはデレベイと呼ばれる地方地主層が徴税請負権を入手して地方権力を確
立し，帝国は社会秩序の面から大きな危機にさらされていた。更に19世紀に入
って以後， ギリシャの独立運動 (1831年ロンドン議定書によって正式に承認）に代
表されるヨーロッパ・トルコの民族独立運動が高揚していたが，他面1830年代
にはエジプトの独立王朝化が露見して列強の干渉を受けるなど，帝国の政治的
統合力は大きく動揺していた。こうした内外の危機を突破するものとして，土
地国有原則の確認を軸とした， 1839年のギュルハネ勅令を以てクンズィマート
（再編成の意）と呼ばれるトルコの「近代化」が本格的に開始されたのである。
1)この点については， トルコ語資料およびトルコ人歴史家の研究成果をふまえた永田雄
三氏の以下の論稿および直接の御教示に多くを負っている。ただし本稿の論旨の責任
が筆者にのみあることは言うまでもない。永田雄三「クンズイマート」および「『青
年トルコJ革命」（護雅夫編 『トルコの社会と経済』 アジア経済研究所 1971年），
同「トルコにおける前資本主義社会と『近代化』」（大塚久雄編『後進資本主義の展開
過程』アジア経済研究所 1973年）。
2)永田 「タンズィマー ト」 3ペー ジ。
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だがアプデュル＝メジド 1世 (AbdulmecitI, 在位1839~61),アプデュル＝ア
ズィーズ(Abdulaziz,在位1861~76)の2代のスルタンにわたる軍事，行政（高等司
法審議会および地方州議会設置，微税請負制廃止），司法（刑法，商法，土地法，地方州
法，民法制定，各級裁判所設置），教育（文部省，大学の設立），産業（凋落した同業組
合組織の協同組合への改組の指導，国営軍需工場設立）等の諸側面にわたる制度面で
の「近代化」と全く時を同じくして，西欧への経済的依存が進められたことが
注目されねばならない。そもそもこれらの改革は，すべて西ヨーロッパをモデ
ルにして進められたのだが，勅令発布の前年にあたる1838年イギリスを皮切り
に相次いで各国とも結ばれ， 1846年のロシアとの条約で一応のケリをみた一連
の通商条約締結は，オスマン帝国を世界市場に結びつけるものであった。この
際設定された外国商品に対する種々の優遇措置のためにトルコは，自国産業保
護が困難になり，綿工業を中心とする土着工業は厳しい打撃を受け3)' 貿易も
大幅な入超を重ねることになる。この通商条約は1861-62年に改正されトルコ
農産物輸出を促進する関税改革が進められたが，他方で1856年勅令， 1858年土
地法， 1867年臨時法等によって外国人の政治的権利や土地所有権が認められて
いった。
こうした制度面での「近代化」と，通商条約締結を契機とした西欧世界との
本格的な接触とが進む中で，帝国権力の基底をなす土地所有制度の危機が深ま
っていた。 1839年ギュルハネ勅令では徴税請負制の廃止が唱われたが，国家の
派遣する徴税吏は地方地主との対抗関係の中で機能を得ず，みるべき成果をあ
げないままに丸徴税請負制は1923年トルコ共和国下で廃止されるまで存続し
続けたのである。また1858年土地法でも，土地国有原則の再確認としての性格
3) トルコの土着工業の衰退については， Sari,O.C., "Tanzimat ve Senayimiz", Tan-
zimat,(1941), 英訳， in The Economic History of the Middle East 1800-
1914, ed. C. Issawi, Chicago, 1966, pp. 48-49を参照。
4) Shaw, S.J., "The Nineteenth-century Ottoman Tax Reforms and Revenue 
System," International Journal of Middle East Studies, Vol. 6, No. 4 (Oct. 
1975), pp. 422-423. 
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は事実上骨抜きになり，用益権の個人登記原則が土地私有の公認への道を開く
ことになる。その意味では， 1858年土地法は土地の「王朝的な国有制度から私
的土地所有制への移行」5)の最終的画期としてとらえられ， アーヤーン層の地
方支配を打倒しスルタンの専制支配を回復しようとする上からの再編成の意図
は，挫折を余儀なくされたのであった。しかもこの後，度重なる臨時法の発布
によって土地の相続・譲渡等の規制は緩和され，既に述べたように67年臨時法
では外国人の不動産所有まで認められるに至ったのである。
こうした徴税請負制の存続と私的土地所有の展開は，一般農民にとってどの
ような意味を持ったのであろうか。十分の一税は， 100を越す税のうちで最大
の規模を持ち，とくに19世紀後半以降関税収入等が借款の担保になっていく中
で， 卜）レコ政府の歳入の主柱をなしていた。この十分の一税は帝国滅亡まで徴
税諸負制の下にあり，何重にもわたって請負人が介在するために直接耕作者の
負担は雪だるま式に重くなっていたのである 6)。また農民への土地証書の直接
付与による用益権の保証（ー自作農の法的確認）は現実には実施不可能であった
といわれ，イラクや東アナトリア地方では部族の共同所有地が部族長名義に書
き換えられたといわれる 7)。こうした19世紀後半の農民の苛酷な状態をアクタ
ンは第 1-1~2表で示している。やや強引な整理だが，大方の見当はつける
ことができよう。 この表に従えば 1872/73年の国家財政においては，専ら農民
5)永田「トルコにおける前資本主義社会と「近代化』」， 185ペー ジ。
6)永田「トルコにおける前資本主義社会と「近代化』」， 182ページを参照。十分の一税
の徴収メカニズムについては， Luxemburg,R., Die Akkumulation des Kapitals, 
Berlin, 1913, in: ders., Gesammelte Werke, Bd. 5, Berlin, 1975, S. 388-389. 
（長谷部文雄訳「資本蓄積論」（下） 青木書店 1955年 537-538ページ）および
Junius (=Luxemburg. R.), Die Krise der Sozialdemokratie, Zurich, 1916, in: 
ders., Gesammelte Werke, Bd. 4, Berlin, 1974, S. 84-85. (片岡啓次訳「社会民
主党の危機」『ローザ・ルクセンブルク選集』第3巻 現代思潮社 1962年 190ペー
ジ）を参照。
7)冨岡倍雄「イラクの大土地所有制の形成過程」（『歴史学研究』 279号 1963年8月）
を参照。
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第1-1表 1872/73会計年度の歳入の内訳
項 目 I (需□|比率
十分の一税，家畜税 1,916 45% 
絹・タバコの生産税，塩の消費税 282 7 
記タバおコよび・政ア府ル事コ業ールにの関消す費る税税，， 財そ産の税他，の税登 1,080 25 
関税，兵役免除金，政府事業に関する諸税 711 16 など ‘、
半従属国からの貢納，国営企業体の収入な 298 7 ど
（出所） Aktan, op. cit., p. 11. 
第ll-2表 1872/73会計年度の歳出の内訳
項 目 1得。品t)I比率
公債に関する支出 1,891 44.2彩
陸海軍 945 22.1 
一般行政 580 13.6 
帝室費 262 6.1 
公共事業（塁鵞農町蒻ス，鉱山，） 229 5.3 
財政事務 198 4.6 
教 育（全課程） 16 0.4 
保健・商業（農業を含む） 13 0.3 
その他 14.7 3.4 
（出所） Aktan, op. cit., p. 11. 
なお第II-2表は，永田「タンズィマート」 28ページ
にも訳出されている。
の負担による十分の一税および家畜税からの歳入が全体の45%を占めるのに対
して，農業向けの歳出は 0.3%にさえ達していない。すなわち農民から収奪さ
れた経済余剰は，経済発展の方向にではなく，増大する借款の元利返済，軍事
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費，帝室費を中心とする不生産的支出の方に向けられたのであって，先に述べ
た制度面での「近代化」の実体がここに示されているといえよう。そこで次に
オスマン財政の危機の進行を一瞥しておこう。
オスマン帝国にあっては「一方では土着産業の没落と農業の不振とが，他方
では＜改革＞に要する費用と相変らずの＜東洋的豪奢＞とが財政の危機を深め
ていた。」8)当初，公債の主要な債権者は主にギリシア人・ユダヤ人・アルメニ
ア人等から成るガラクの金融業者であったが，次第にヨーロッパ人投資家が増
大してくる。 1854年クリミア戦争に関連して名目5500万フランの借款がイギリ
スの投資家 (Palmer,Mackillop, Dent and Co.)によって調達されたのを皮切り
に，以後1874年までに計15回の借款が行なわれ，その負債額は約55億フランに
まで達したのである9)。だがこのうちトルコが実際入手したのは実に半分以下
の27億フランにとどまり，残りは銀行プレミアム，貨幣市場での帝国の地位の
急速な悪化に起因する債券の名目価格と割引価格との差額として，銀行や債権
者の手中に吸収されたのである。
しかし，こうして得られた借款も決して生産的に活用されたわけではなかっ
た。 1863/64年度の国家予算案では，既に歳出の23.9彩が内外借款の元利返済
にあてられていたが（なお他の主要な支出項目は陸軍省29.1%, 内務省12.5%,スル
タン年金8.6%,海軍省7.4%等）10>, 1872/73年度では44.2彩11), そして1875/76
8)永田「タンズイマー ト」 21ペー ジ。
9)以下については， Hershlag,Z. Y., Introduction to t加 ModernEconomic History 
of珈 MiddleEast, Leiden, 1964, pp. 61-64. Jenks, L. H., T. 加輝'grationof 
British CaPital to 1875, New York几ondon,19切〔reprint: London, 1963〕，
Chap. 10を参照。なおSuvla,R.-$., "Tanzimat Devrinde Istikrazlar," Tanzimat, 
(1940), 英文抄訳， inIssawi (ed.), op. cit., pp. 100-101 に詳細な各回の条件が
示されている。
10)トルコにおける最初の国家予算案 (1863/64年度）の内訳は，永田「タンズイマー ト」，
23ペー ジを参照。
11) Aktan, R., "Agricultural Policy of Turkey" (Ph. D. dissertation, University 
of California, 1950), in Issawi (ed.), op. cit., p. 111. 
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年度では借款返済は歳出の実に 50%にも達していたといわれる12)。 このよう
に借款返済のために新たな借款を求めるという悪循環を繰り返していたオスマ
ン財政は， 1875年10月ついに破産状態に陥り，さらに1877-78年の露土戦争の
敗北はこの窮状に追討ちをかけた。こうした状況下で債権の保全をはかる列強
の要請によって，アプデュル＝ハミト 2世 (AbdulhamitIl, 在位1876~1909)治
下の1881年12月20日にムハッレム勅令が発布され，それに基いて翌82年オスマ
ン債務管理局が設置されたのである。
ここにトルコの国家財政は，事実上ヨーロッパ列強の共同管理の下に置かれ
ることになった。債務管理局の評議会は，イギリスーオランダ，フランス， ド
ィッ，オーストリア＝ハンガリー，イタリアおよびトルコの債権者代表とオス
マン帝国銀行（フランス系資本が中心で中央銀行の役割を果たす。 1856年設立， 63年改
組）代表の計 7 名より構成され（議長は英•仏代表が交代で担当），トルコ政府は発
言権は有するものの票決には参加し得なかった。債務管理局は，後には4,500人
から 5,840人もの常勤職員に加えて， 2,000~3,300人もの臨時職員をも使用
し13), 「国家の中の国家」とまで称されたといわれる14)。まさしく 「債務管
理局は意のままに国家歳入を用い，国家予算の領域にさえ介入したのであっ
た。」15)
この債務管理局の任務は当初，ムハッレム勅令に規定された六税（塩専売，
タバコ専売，酒税，印紙税，絹税，漁業税）を中心とした， 負債償還のための抵当た
る諸収入源の管理であったが，後にはこれに加えて，第一次大戦前の多くの借
12) Hershlag, op. cit., p. 62. 
13) Scholch, A., "Wirtschaftliche Durchdringung und politische Kontrolle <lurch 
die europaischen Machte im Osmanischen Reich (Konstantinopel, Kairo, 
Tunis)," Geschichte und Gesellsc加ift,1. Jg. 1975, Heft 4, S. 436-437. 
14) Suvla, op. cit., p. 102および Mejcher,H., "Die Bagdadbahn als Instrument 
deutschen wirtschaftlichen Einflusses im Osmanischen Reich," Geschichte und 
Gesellsc板ft,1. Jg. 1975, Heft 4, S. 466. 
15) Suvla, op. cit., p. 103. なお，債務管理局については， Blaisdell,op. cit. がまず参
照さるべきである。
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款16), 鉄道のキロメートル保証金等の管理をも担当するようになった。たと
えば1909/10年では，六税からの管理局の収入は4,551,727トルコ・リラ，後に
担当した管理機能からの収入は 2,856,316トルコ・リラにのぼり，両者を合わ
せると実に国庫の％を占めるほどに膨張したのである17)。
もちろんこうした危機を克服するための， トルコ自身の努力がなかったわけ
ではない。具体的には， 1850年代のイスクンブル周辺の国営軍需工場の設立，
ミドハト＝パシャ (MidhatPa!ja)が準備した憲法とそれに続く第一次憲政議会
(1877~78), 1888年8月帝国令による農業銀行の設置等があげられよう。しか
し国営工場は経営が軌道に乗らないまま短期間のうちに閉鎖への道を辿った
し，第一次憲政議会も主に地方議員による専制批判が激化するや，スルタンに
よって憲法停止・議会閉鎖の処断を受けたのである。農業銀行はアナトリアの
農業振興に一定の役割を果たしたといわれるが，その資金は少数の耕作者に集
中し，政府と地方耕作者との密接な関係の再建という当局の意図に沿うもので
はなかった18)。
したがって私的土地所有が公然化しスルクン権力の基盤が大きく揺さぶられ
る中で，オスマン債務管理局の設置によって， トルコ経済がもはや経済的に西
欧に従属せざるを得ない状況に追い込まれていたことが，鉄道建設の背景とし
て確認されるであろう。
次に1880年代前後の国際関係においてトルコの占める位置をみておこう 19)。
16)これについては， Suvla,op. cit., pp. 104-106 を参照。
17) ScMlch, a.a.0., S. 436. 
18)国営工湯については，永田「クンズイマート」 15ページを，憲政議会については，三
橋冨治男「オスマンートルコ史論」吉川弘文館 1966年 354-390ページ，および永
田「『青年トルコ』革命」 31-33ページを，農業銀行については， Quataert,D., 
"Dilemma of Development: The Agricultural Bank and Agricultural Reform 
in Ottoman Turkey 1888-1908," International Journal of Middle East Studies, 
Vol. 6, No. 2 (Apr. 1975)をそれぞれ参照。
19)この点については， Miihlmann, C., Die deutsch珈 Unternehmungenin der 
asiatisch威 Tarkei1888-1914. Sonderausdruck aus: Weltwirtschaftliches 
Archiv, Bd. 24, 1926, Heft 1 u.2, S. 123-124による。
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まずロシアは言うまでもなく長年にわたるトルコの宿敵であり，汎スラヴ主義
を掲げてバルカンの民族独立運動に介入し，またボスポラス・ダーダネルス両
海峡を通じての南ロシア小麦の輸出利害からトルコのロシアヘの屈服を要求し
ていた。その意味でロシアはトルコのいかなる強化にも反対する立場に立って
いた。次にイギリスは1882年エジプト占領を背景にして，エジプトー南アラプ
ーペルシア湾ーインドを繋ぐルートの確保・強化を中心的利害としており，そ
れが保証されるのであればロシアとの妥協も辞さないというように，必ずしも
かつてのようにトルコの保護者としての立場に固執しない態度を示していた。
これに対してフランスは主要債権国としての地位，オリエントにおけるキリス
ト教徒の後見人としての地位，シリア地方での優位といった条件から親トルコ
の態度を示しつつも， トルコの強化が自分と対抗する外国のトルコにおける影
響力の増大をもたらす場合には，独自の立場をとることを否定するわけではな
かった。オーストリア＝ハンガリーおよびイクリアは， 1880年代にはトルコに
対して未だ大きな関心を寄せることはなく， ドイツも後にみるようにビスマル
クが繰り返し無関心の態度を表明して貿易面で若干の交渉があるにとどまって
いた。このように当時のオスマン帝国には，主に露・英・ 仏3国がそれぞれ直
接的利害を有していたが，他面でこの時期には列強による帝国領土の侵蝕も公
然化してくる。 1875年英のキプロス占領， 76年プルガリアの反乱(-ロシアの
介入）， 77-78年露土戦争， ロシア軍のイスクンブル近郊への進軍とヨーロッ
パ・トルコ東部3州（バトゥー ム，アルダン，カルス）割譲要求， 81年仏のチュニス
占領， 82年英のエジプト占領等がそれである20)。かくして列強は，内にあって
はオスマン債務管理局を通じて共同でトルコ財政を管理し，外からは各々の個
別利害の銀点から帝国への侵蝕を行なっており， トルコの主権はアールがいう
ように「慇懃なる虚構 politefiction」21)の上に成り立っていたのであった。
20) Ergil, D. and R. I. Rhodes, "Western Capitalism and the Disintegration of 
the Ottomane Empire,"巫onomyand History, Vol. 18, No. 1 (1975), p. 56. 
21) Earle, op. cit., p. 12. 
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鉄道建設はまさしく，以上のような内外の危機を打開するための重要な方策
として提起されたのである。鉄道建設のための具体的な政策は1870年代から進
められたが，とりわけ1888年から93年の間に， いっきょに16本，全長5,350km
にも及ぶ敷設が認可されたのであった。ここで注意すべきは，このうちヨーロ
ッパ・トルコではわずかに 2本，計530kmにすぎず，残りの14本，全長の90
彩を占める4,820kmはアジア・トルコにおける鉄道建設の認可であった点であ
る22)。アジア・トルコで 1887年までに建設されていた鉄道がわずかに4本，
計617kmであったことを思えば，アジア・トルコ鉄道網にかける政府の期待
の大きさも明らかとなろう。 1880年代末から90年代初頭にかけてのこうした軌
道の設定によって，第 I-1図がはっきりと示しているように，アジア・トル
コにおける鉄道建設は90年代以後急速に進められた。しかも1900年4月スルタ
ンが全世界の回教徒にアピールして建設資金を集め， 1908年8月にはメディナ
まで開通した宗教的色彩の濃いヒジャーズ鉄道を除外すれば，後はすぺて独，
仏，英の資本によるものであった。その意味でこの時期以降のトルコは，オス
マン債務管理局の支配の時代であったと同時に，外国資本による鉄道建設の時
代であったといえよう 28)。
ではそのように急速に進められた鉄道建設に対して，スルクンないしトルコ
政府は，どのような意図を持っていたのであろうか24)。まず第 1に軍事戦略
的な利害があげられよう。シリア・メソポクミア・クルジスクン・アラビア等
22) Hecker, M., "Die Eisenbahnwesen der asiatischen Tilrkei", Archiv Jar Eisen-
如hnwes磁， Bd.37 (1914), S. 790. 
23)永田氏は，同様の規定をアプデュル＝ハミト 2世治下 (1876~1909)のオスマン帝国
に対して行なっているが（永田「『青年トルコ』革命」 36ページ以下）， 債務管理局
が強力になるのは1880年代末であり，鉄道建設が積極的にすすめられるのもその時期
以後であるので，この2つの規定は， 1880年代末以後に対して行なう方が，ョリ適切
と思われる。
24)以下の叙述は主に次の文献による。 Earle,op. cit., pp. 17-23, Muhlmann, a.a.O., 
S. 121-122, Hecker, a.a.O., S. 789-791, Blaisdell, op. cit., pp. 126-127. 
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第1-1図 アジア・トルコにおける鉄道建設の状況
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（出所） Hecker, a. a. 0., S. 1076-1078より作成。
の帝国各地では，非トルコ民族による反トルコ活動や分離主義の運動が高まっ
ており，しかも広大な版図を擁しているため，反乱が各地で次々に起こった場
合，その鎮圧は非常に困難であった。それゆえ外部に対しては帝国を防衛し，
内部の反乱に対してはこれを鎮圧することによって，解体しつつあるオスマン
帝国の政治的統一を維持するためには，権力の急速な移動を可能とする相互連
関的・効率的な鉄道網の存在が不可欠の条件であった。当時トルコ軍の主力は
ヨーロッパ・トルコに配置されており，ロシアやペルシァ方面への出兵には小
アジアの交通制度の不十分さから非常な困難が伴っていた。アジア・トルコで
の鉄道建設とくにアナトリア＝バグダード鉄道建設には，そうした戦略上の弱
点を補う意図が込められていたのである 25)。
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第2に経済的にも鉄道建設は大きな威力を発揮するはずであった。それは帝
国全州での滞りのない徴税を容易にするものであったし，また鉄道の開発効果
によって経済発展と国庫歳入増が期待され，そのことはひいては内外緊張の緩
和に貢献するとされていたからである。
これに対して，西欧資本を迎え入れる窓口の役割を演じたオスマン債務管理
局の方でも，独自の利害から鉄道建設に大きな関心を寄せていた。列強各国の
代表から成る債権者団体たる管理局の関心事は，オスマン債の元利の迅速な償
還とヨーロッパ金融市場におけるオスマン債の信用改善にあったことは当然だ
が，鉄道建設によるトルコ経済の発展は，負債返済を促進し債券の価値自体を
も高めることが期待できる故に有利なものであったからである。また他面で，
プレイスデルも指摘しているように26), 債務管理局評議会のメンバーが諸鉄
道会社の重役を兼任するケースが往々にして見られることは，メンバーの個人
的な金融的利害もまた作用していたことを推測させる。
ところで債務管理局は， トルコには鉄道建設のための資本もなければ技術も
ないと判断して，外国資本を導入するために帝国歳入の一部を鉄道会社への補
助金交付にあてるべきことをスルタンに進言した。これが直接の契機か否か定
かではないが恐らくこの提案が考慮されたことによって， トルコ政府はこの段
階からはじめてキロメートル保証金制度を設置し27), トルコ側が軍事的価値
25) トルコの軍隊については，イスタンプル大使館の奥田二等書記官の調査による『土耳
古事情』外務省政務局第二課 1911年 64-74ペー ジ， とくに軍団の配置については
70ページを参照。アナト））ア＝バグダード鉄道の軍事的意義については， 板垣雄三
「世界分割と植民地支配」（『世界歴史」第22巻岩波書店 1969年） 150ページをも参
照。板垣氏はそこで， フォン＝デア＝ゴルツ (vonder Golz)将軍の率いるドイツ
軍事使節団によるトルコ軍の指溝やバグダード鉄道建設が， ドイツ帝国主義一ーヴ’プ
デュル＝ハミト 2 世の専制政治—シ））ア• イラクでの反トルコ民族運動秘密結社の
探索・弾圧—アラビア半島内陸部におけるイプン＝ラシード家の活動という， 「帝
国主義世界の有機的ー構成部分」を形づくる「ひとつの連鎖」をつくり出したことを
強調しておられる。
26) Blaisdell, op. cit., p. 127. 
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の高いと判断した路線に対してこの特典を与えることになった。後に述べるよ
うにドイツ銀行がアナトリア鉄道事業に踏み切る際， ジーメンス (Georgvon 
Siemens)が決断した大きな理由はこの保証金制度にあったのである 28)。キロ
メートル保証金の担保は主に十分の一税であったから，この意味では帝国主義
諸勢力は十分の一税という古い制度を解体するよりもむしろ利用する形で建設
を進めたといえよう。
こうした保証金付きの鉄道建設が急速に進められた状況について同時代人の
声を聞こう。 1895年イスタンプルのイギリス大使館の依頼を受けてアジア・ト
ルコにおける諸鉄道の調査を行なったイギリス人ロー (Law)少佐は， その報
告書の中で次のように述べている。
「政府は，建設路線については政府の要望に沿うという条件付きで保証金を
惜し気もなくふるまった。交通の発展の問題はかくしてその基本的な重要性を
失い，資本家シンジケートヘの認可の付与や鉄道を建設し営業する会社の設立
にあたって金融的操作によって即座に利益をあげることの方に，ヨリ多くの注
意が向けられているように見える。この国の経済的利益は，長い目で見ればお
そらく，古いイギリス流のやり方〔「政府から援助を殆どあるいは全く受けず，
利潤の期待は鉄道の発展の成功に依存する」やり方のこと一—ー引用者）の下で
最も良く保証されるだろう。しかし，ここ数年の間に見られた急速な鉄道の拡
大，つまり政府がたとえ現在及び将来にかなりの犠牲を払ってでも奨励するこ
とが必要であると公然とみなしている急速な鉄道の拡大に到達することは，そ
の制度の下では不可能であろう。」29)
27) Woods, H. C., "The Baghdad Railway and its Tributaries," Geographical 
journal, Vol. 50, (July 1917), p. 35 (quoted, Karkar, op. cit., p. 150). なおプレ
イスデルも同じ考えのようであるが (Blaisdell,op. cit., p. 128), カーカーも指摘
しているように，フェイスは，キロメートル保証金制度が既に1870年にあったと述べ
ている。 Feis,H., Europe: The World's Banker 1870-1914, New Haven, 
1930, p. 294. 
28) Helfferich, K., Georg von Siemens, Berlin, 1923, Bd. II, S. 3. 
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鉄道建設を推進したスルタンないしトルコ政府，オスマン債務管理局，それ
にヨーロッパの投資家の中で，誰が最初に具体的に建設を提起したのかを確定
することは難しい。少なくとも保証金の支払いに関しては，アールは債務管理
局がスルクンに提言したと述べao), プレイスデルもイギリス人債権者代表で
管理局評議会議長をも兼任したケラード卿 (SirVincent Gaillard)が，最初に
鉄道通過地域の十分の一税の徴収・管理局が監督することを評議会に提案し，
それが評議会で決定されたと，ケラード卿との個人的インクヴューをふまえて
述べている31)。だがいずれにせよ，三者がそれぞれ独自の思惑を持ちつつ，
鉄道建設の一点で一致する利害を見出したことは，以上述べてきた所から確定
しうるであろう。
稀有な指導力を有したアプデュル・ハミト 2世が大規模な鉄道建設を構想し
たのは，文字通りトルコの内憂外患を突破するためであり，実際，路線決定等
の面で外国資本に対し，一定のイニシァティヴをとることさえあった。だがス
ルタンの主観的意図はどうであれ，経済的に西欧への従属が進行していく中で，
今や外資に依存し植民地的条件の下でしか鉄道建設があり得なかったというこ
とが確認されなければならない。鉄道建設の学んだ問題性は，契約が交され，
工事が開始され，列強がそれぞれの政治的思惑をもってその敷設に関与しだし
てから，はじめて生起したものではなかったのである。
オスマン帝国の本拠地小アジア地方を貫通せんとするアナトリア鉄道の認可
が下されたのは，こうした背景においてであった。そこで章を改めて鉄道建設
の過程をあとづけることにしよう。
29) "Report by Major Law on Railways in Asiatic Turkey," British Parliamentary 
Papers, 1896, Vol. 96, pp. 762-763. 
30) Earle, op. cit., p. 19. 
31) Blaisdell, op. cit., p. 126. 
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I 鉄道建設の過程
(1) 前史
アナトリア＝バグダード鉄道の建設過程を検討する前に，その時期に至るま
でのアジア・トルコにおける鉄道敷設状態について簡単にみておこう 1)0
19世紀中葉アジア・トルコにおける鉄道建設に積極的な関心を寄せていたの
はイギリスであった。それはシリア・メソポタミアを通じる陸路交通によって
インドとの関係の緊密化をはかろうとするインド政策に基くものであり，チェ
スニー (FrancisChesney), ローリンソン (SirH. Cr. Rawlinson), スティーヴ
ンソン (RobertStephenson)らがそれぞれに構想した鉄道建設計画もそうした
関心から進められたのである。だがその壮大な計画も所詮実行に移されること
はなく，むしろスエズ運河の支配権獲得によってインドヘのルートの一定の確
保が果たされたのであった。
1)本章の叙述は， 主に次の文献に依拠している。奥田書記官「土耳古事情』 1911年；
Hecker, a. a. 0., 1914 〔アジア・トルコにおける鉄道問題について包括的な叙述を与
えた長大な論文である。本稿のみならず，本稿の全体を通じて利用したo〕；長瀬鳳輔
「バグダッド鉄道論」 (1)~(5)(『外交時報」第251-253,255, 258号 1915年）；「バ
グダッド鉄道」（南満洲鉄道株式会社東亜経済調査局編集『経済資料J1巻5号 1915
年12月）〔この論文には，バグダード鉄道建設に関する 1902年1月21日の協定の条文
が， Iritch,A., Le Chemin de fer de Bagdad, au point de vue Polit匂ue,
Economique et Financier, ou I'Expansion de I'Allemagne en Orient, Bruxelles, 
1913から訳出されて収録されている。次のシェーファーの抄訳も「経済資料」に掲
載されており，満鉄がバグダード鉄道問題に関心を寄せていたことをうかがわせる。〕
; Schafer, C. A., Die Entwicklung der BagdadbahnPolitik, Weimar, 1916, 抄
訳「バグダッド鉄道政策の発展」（『経済資料」 3巻6号 1917年6月）； Earle, op. 
cit., 1923 ; Miihlmann, a. a. 0., 1926 ; Karkar, op. cit., 1972, とくに Book1, 
Chapter I. なお当時のドイツ銀行の首脳部が， 鉄道問題を論じた著作には次のよ
うなものがある。 Gwinner,A.v., "The Baghdad Railway and the Question of 
British Cooperation", The Nineteenth Century and After, Vol. 65, (June 
1909) ; Helfferich, K., Die deutsche Turkenpolitik, Berlin, 1921 ; Ders., Georg 
von Siemens, Bd. 3, Berlin, 1923 ; とくに最後のジーメンス伝は重要である。
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アジア・トルコにおける最初の鉄道建設はイギリスの 1会社による西アナト
リアのイズミルとアイドゥンとを結ぶアイドゥン鉄道である。これは1856年に
トルコ政府から敷設権を得たもので， 10年後の66年に至って漸く 132kmを以
て一応の完成をみた。他方イズミルーカサバ鉄道建設が， 1863年やはりイギリ
ス人に認可され， 66年には93kmが開通している。
ところで1870年代初頭に， トルコ政府が首都とバグダードーバスラを結ぶべ
く独自に鉄道建設を進めていたことは注目される。 1871年8月にハイダルパシ
ャから建設が開始された鉄道がそれで， 73年8月にはイズミトまでの93kmが
開通した。一方政府は， ドイツ・スイス・オーストリアの山岳鉄道を手がけ，
ヨーロッパ・トルコの鉄道建設にも参加していた有名なドイツ人技師プレッセ
ル (WilhelmPressel)を， 72年2月にアジア・トルコ鉄道建設の顧問として招
聘し， 5,000kmに及ぶ鉄道網を構想していた。だが Iでみたように帝国が借
款返済の負担に耐えかねて75年に破産したために，計画は夢と消え，ハイダル
パシャーイズミト線も経営がかんばしくないまま， 80年にはイギリスの 1会社
に賃貸するという形で手離すことになったのであった。
アイドゥン鉄道とイズミル:.._カサバ鉄道はその後延長されたとはいえ， 1887
年以前では前者は28ikm,後者は174kmの経営であり，そのほかにハイダル
パシャーイズミト線が93km, 1886年につくられたメルシンーアダナ鉄道が
67km開通していただけであった。
このように1880年代末までのアジア・トルコにおける鉄道建設は，外国資本
あるいはトルコ政府自身によっていくたびか大計画が構想されながら，実際に
はごく地方的な機能しか果たさぬ小鉄道が開通していたにすぎなかったのであ
る。こうした前史を受けてアナトリア＝バグダード鉄道建設が問題となってく
る。以下，両鉄道の建設の認可過程を中心に，国際的な対抗関係の中でドイツ
が建設の担い手になっていく様子をみてみよう5
(2) アナトリア鉄道建設
オスマン公共事業省は，"i886年にハイダルパシャーイズミト線のイギリス人
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経営者に対して，将来バグダードまで開通させるという含みで，さしあたりア
ンゴラまでの延長を提案したが結局88年に拒否され，またケラード卿による英
米シンジケート構想も失敗におわっていた。ところがこの間に，オーベルンド
ルフのモーゼル武器会社の歩兵小銃と弾薬のトルコ政府への納入に関係してい
たヴュルテンベルク連合銀行頭取カウラ (AlfredKaulla)がこの計画に関心を
示し， 87年のプレッセルからの参加要請に対しては尚消極的であったドイツ銀
行頭取ジーメンスの説得に成功した。その際ドイツ側は，建設にあたってトル
コ政府が十分な保証を与えることを要求し，抵抗する政府に借款融資と引換え
にこれを承認させて， 1888年10月4日の協定締結に至ったのであった。ここに
アナトリア鉄道建設の礎石が築かれたのである。
この協定では，先にイギリスの会社に賃貸されていたハイダルパシャーイズ
ミト線が所有権ともども 600万フランでドイツ銀行の手に渡り，イズミトから
アンゴラヘの486kmの鉄道建設および経営が認可された。なおこの時点で既
に，必要があればアンゴラから更に延長するという条項によってバグダード鉄
道建設が慎重な形で示唆されていることは注意しておいてよい。協定は99年契
約で（後の1903年のバグダード鉄道協定の際に，両者とも2002年までとされる） 30年た
つとトルコ政府は一定の購入条件に基き買収権を得るとされていた。会社には
鉄道の両側20km以内の鉱山採掘権や森林伐採権等の権利が認められたが，何
といっても最大の特権は，最低年収入として 1kmにつきハイダルバシャーイ
ズミト間は10,300フラン，イズミトーアンゴラ間は15,000フランの保証を受け
たことである。「キロメートル保証金」と呼ばれるものがこれで， その財源に
は鉄道通過地域（イズミト，エルトウルル，キュタヒア，アンゴラの各地城）の十分
の一税があてられたのであった2)。トルコ政府は，この十分の一税の徴収と管
理をオスマン債務管理局に委ねることをしぶしぶ了承し， 「今やトルコ政府に
かわって，オスマン債務管理局に代表されるヨーロッパ列強の総体が， トルコ
2)協定のこの条項については， Blaisdell,op. cit., p. 128を参照。
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政府からアナトリア鉄道に譲渡される保証金の担保所有者兼管理者として機
能した。」8)このキロメートル保証金制度は，第IV章で述べるようにアンゴラ線
では1910年まで，コニア線では1911年まで適用された。
こうした協定の下で 1889年3月23日， ィスクンプルに「アナトリア鉄道会
社」が設立され，オスマン債務管理局ならびにイギリスヘの配慮から管理局議
長ケラード卿が取締役に就任した4)。この会社はドイツ銀行がドレスデン銀行
その他を傘下に加えて設立したもので資本金は当初4500万フラン， 93年に6000
万フランに増資された。ジーメンスは経営の安定と危険分割のために経営の国
際化をはかるべ<, 自ら直接にあるいはケラードを通じて間接にイギリス資本
の参加を要請し， i889年にはイギリス資本が100万ポンドを引受け，取締役会
議にも 3人の代表を送ることになっていた。しかし翌90年，ロンドン金融市場
でいわゆるペアリング恐慌が生じたため， この計画は流産した5)。結局株式
は，チューリッヒに子会社として設立された特殊会社オリエント鉄道銀行にす
ペて移され， ドイツ・シンジケートの支配下におかれた。この株式は非公開で
あったが0>1900年10月にはじめて76彩がドイツの取引所で流通した7)。他方，
建設資金調達のために90年に5分利付アナトリア鉄道債8000万フランが発行さ
れた。これは主にドイツで消化され，一部がイギリスで売出されたといわれる
がs>,¼ 以上をイギリスが引受けたとする見解もありs>,俄かに断じ難い。だ
がいずれにせよここでは，後論との対比で債券の一定部分がイギリスで引受け
3) Miihlmann, a._a.0., S. 133. 
4)この点は， Earle,op. cit., p. 32による。ただしヘッカーおよびヘルフェリッヒは，
オリエント鉄道のキュールマン (Ottovon Kuhlmann)が取締役に就任したとして
いる。 Hecker,a.a.a., S. 791, Helfferich (1923), a.a.a., S. 4. 
5) Chapman, M. R., Great Britain and the Bagdad Railway 1888-1914, North-
ampton, Mass. 1948, p. 24. (quoted, Karkar, op. cit., p. 150) 
6)戸原四郎『ドイツ金融資本の成立過程』東京大学出版会 1963年 360ページ。
7) Miihlmann, a.a.a., S. 132. 
8) Helfferich (1923), a.a.O., S, 45. 戸原氏も同様の見解をとっている。前掲書 360 
-361ページ。
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られたことに留意しておきたい。
さてイズミトーアンゴラ線建設のために「アナトリア鉄道建設会社」10)がフ
ランクフルトに資本金450万フランで設立され，主にパリのヴィタリ (Graven
Vitali) とフランクフルトのホルツマン (FimaPhillip Boltzmann)とが工事に
関与し，ヴュルテンベルク国有鉄道技師カップ (Dr.von Kapp)が現場の指揮
にあたった。工事は1889年5月から進められ， 92年末にはアンゴラまで579km
の鉄道が開通したのである。
ところでアンゴラ線の完成に先立って， トルコ政府は上述の1888年10月協定
で示唆されたアンゴラ線の延長を要求し，アナトリア鉄道会社との間で交渉が
行なわれていた。しかし路線と建設テンポをめぐって，戦略的観点から即時ア
ンゴラからの延長を要求するトルコ側の見解と，収益性の観点から経営が一定
の軌道にのるまで延長を見合わせたいとする鉄道会社のドイツ銀行側の見解と
が平行線をたどり，ここにドイツ政府の介入する余地が生じることになる。ド
イツ外務省はイスクンプルの大使館に対して，交渉のこれ以上の鋳躇でスルタ
ンが建設をドイツ以外の会社に委託する危険があるか否かを問合わせ， ドイツ
グ）ぃープが手を引くことはトルコにおけるドイツの利害に大きな打撃を与える
結果になるであろうという報告を受けて， ドイツ銀行に圧力をかけることにな
る。その帰結が1893年 2月15日のコニア線に関するトルコ側と会社側の合意に
他ならなかった11)。即ちアンゴラから山中をカレサレアヘ東進する路線，ェ
スキシェヒルからコニアヘ南下する路線および黒海沿岸へ向うアリフィーエレ
グリ線の 3本の建設，経営が認可され，その中で比較的経営収入が見込まれる
コニア線の即時着工のみが決定されたのである。 （なおこの93年2月協定において
9) E~rle, op. cit., p. 32. シェーファーもイギリスが100万ボンド引受けたとしている。
Schafer, a.a.0., S. 37, (抄訳， 708-709ペー ジ）。
10) Miihlmann, a.a.0., S. 133. なおヘッカーは「小アジア鉄道建設会社」と呼んでい
る。 Hecker,a.a.O., S. 791. 
11)こうした推移については， Helfferich (1923), a.a.a., S. 61, Miihlmann, a.a.a., 
s. 134 を参照。
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バグダードまでの延長が明記された。しかしそのルートはアンゴラーカレサレアーデイヤ
ルバクルーバグダードであり，この時点ではコニア線は幹線とみなされたわけではなかっ
た。）
こうしたコニア線の認可は列強の反対に会い，結局エジプトにおけるイギリ
スの軍隊増強に対するドイツの支持と引換えに，ローズベリー(LordRosebery) 
首相がコニア線協定を追認する，という形でイギリスの反対撤回を取りつける
ことによって事無きを得たのであった12)。 したがってこのコニア線認可問題
は，イギリスにおける反ドイツ・反バグダード世論の盛上りと， ドイツ政府の
アナトリア鉄道建設への介入という 2つの点で重要である。このことは第1I章
で再び関説することにしよう。
この協定に続いてアナトリア鉄道会社は，建設資金を調達するために資本金
を4500万フランから6000万フランに増資すると共に， 8000万フランの 5分利付
債を発行した。 （なおトルコ政府からアナトリア鉄道会社に支払うコニア線のキロメー
トル保証金の内容は， 最低年収入を 13,892フランとし， ただしいくら経営が悪くても年
6,750フラン以上の保証はしないというもの）しかしコニア線認可に対しては上述
のイギリスをはじめ各国の反応はかんばしいものではなく，それゆえ外国資本
の参加を期待できぬままにドイツで調達されたのである。建設は新たに設立さ
れた「エスキシェヒルーコニア鉄道会社」が請負い，ホルツマンとマッケンゼ
ン (Mackensen)13)が中心となった。建設は93年 8月から着手され， 96年 7月
にはコニア線が開通した。以上を鉄道建設の進展状況とアナトリア鉄道会社の
投下資本の一覧表によって総括しておこう。
12)岡部健彦「バグダード鉄道とドイヽyの政策」（『西洋史学」 12号 1952年） 17ペー ジ。
13) 1899年のバグダード鉄道の路線調査にあたった委員会のメンバーの 1人であるプロイ
セン国有鉄道の Dr.Mackensenと思われる一後述。
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第Il-1表 アナトリア鉄道建設の進展状況
区 間 I 距 離
Haidar Pascha -Ismid 93 km 
lsmid -Arifie 41 
Arifie -Eskischehir 182 
Eskischehir -Angora 263 
Eskischehir -Alajund -Kutahia 77 
Alajund -Afiun Karahissar 94 
Afiun Karahissar -Konia 274 
Arifie -Adabasar 8 
全長 1032 km 
I 開 通
1888. 10 
1890. 6 
1892. 6 
1892. 12 
1894. 12 
1895. 8 
1896. 7 
1899. 11 
（出所） Miihlmann, a.a.O., S. 13. 
第直ー2表 アナトリア鉄道会社の投下資本 (1914年まで）
発行年I I発暉I 注 1釘資本1株式数 1 使用目的
(1F株r.) Mill Fr. Mill Fr. 1889 株式I500 45 60%払込み 27 90,000 
｝採占アンゴ
1889 債券I 80 (19510彩.利10付. 1.) 68.8 
よ86り%5発.5行彩
1893 株式II( II ) 15 60彩払込み ， 30,000 lエスキシェヒルー
48.59彩彩利発付行
コニア区間建設
1893 債券I 80 71.2 
1906 株式皿( II ) 7.5 60%払込み 4.5 15,000 バの資グ本ダ参ー加ド鉄道へ
1907 株式IV( II ) 67.5 25彩払込み 16.875 135,000 コニア平野の灌滸施設
1)良ペ外＾アコ”イダニンバアダ複ザル区イ間ルパ線ッ化ーのシク補ボのャルー郊強
2) 
1912 債券皿 60 4.5彩0彩利＊付発行 48.96* 96. 
3) 
工事
* 48. 96 Mill. Fr. は 60Mill. Fr. の96.50彩ではなく， 81.6劣である。いずれの数値が
正確なのかは不明（引用者）。
（出所） Miihlmann, a.a.O., S. 371. 
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(3) バグダード鉄道建設
対ギリシア戦争 (1897年）勝利に際し鉄道の戦略的重要性が明らかになり， ト
ルコ政府は全州を一大鉄道網によって統合する決意をますます固めた。ところ
でアンゴラから東進する鉄道建設はなお渋滞したままであり，むしろ以前は支
線とみなされていたコニア線の延長問題が前面に出てくる。この計画にはカプ
ニスト (C.V. I. Capnist)案〔ロシアーオーストリア系〕，コクード (M.Cotard) 
案 Cフランス系〕， レヒニッツァー (Rechnitzer)案 Cイギリスーオーストリア
系）といった応募があったが，結局これまでの実績からドイツ資本に建設・経
営が認可されることになる。この受け皿は，ドイツ銀行，アナトリア鉄道会社と
オスマン帝国銀行，スミルナーカサバ鉄道会社との1899年5月6日協定をふま
えて結成されたドイツ銀行を中心とするシンジケートであった。その際98年秋
のドイツ皇帝ヴィルヘルム 2世の再度のトルコ訪問が，認可に与かって力があ
ったことは言うまでもない。 99年秋ドイツの技術委員会が路線調査を進める間
に，ジーメンスが450万フランの借款提供を約束したこともあって， 99年12月
24日コニアからバグダードを経てバスラヘ至る鉄道建設の仮協定が結ばれたの
である。もっともこの仮協定では認可が下されたにとどまり， トルコ政府公共
事業相ズィフニ・パシャ (ZihniPa胆）とアナトリア鉄道会社取締役ツァンダー
(Kurt Zander)との間でのツメを経て，まず1902年 1月21日協定14)で路線が確
定し，次いで03年3月5日協定15)で金融問題を含めて結着がつけられた。
コニアからバスラまでの幹線と 4本の支線（その支線のうちの1本はバスラから
ペルシァ湾へ至る線である）の建設を確定したこの03年協定では，鉄道会社に幾
多の特権が与えられていた。後述の保証金のほかに，建設用土地交付，石材・
砂利・木材・鉱山の採掘権，伐採権，建設用資材の関税・内国税免除，特許期
間中 (99年間/)の不動産への課税および印紙税免除，バグダード・バスラおよ
14)全46条。条文は「バグダッド鉄道」 70-85ペー ジ。
15)全46条。条文は Hershlag,op. cit., pp. 318-329. なお奥田 前掲書 215-四かペー
ジに重要条項の要約がみられる。
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びペルシァ湾終点の各地での築港権，ユーフラテス，チグリスおよびシャトル
アラプの 3大河川の自由航行権等々。
だが建設は，英仏資本の不参加による資本調達の困難とトルコ政府による保
証金支払いの財源不足から，コニアープルグルルの 200kmだけが当面の対象
とされた。この際保証方法は，アナトリア鉄道の場合と異なり，建設保証金と
経営保証金とに分かれていた。まず建設保証としては，この区間の 1km当た
りについて算出された建設予定費269,110フランに基いて，その200kmの建設
資金を調達するために， 4分利付国債5400万フランが1903年に発行された。卜
ルコ政府は，この国債をバグダード鉄道会社に授与し，これをシンジケート団
が主にドイツで，残少部分をオーストリア＝ハンガリー，スイス，オランダ，
トルコで消化した。その際，会社側が支払わねばならぬ利子（キロメートル当た
りにすれば11,000フラン）を政府が保証したわけである。 その担保は， アレッポ
・ウルファ・チェシュメ・モスル・マルディン・エルサレム・トラブゾン・イ
ズミルの各地方の十分の一税であった。他方経営保証としては，アナトリア鉄
道に対する担保の余剰分を抵当にして，キロメートル当たりの最低収入4,500
フランを約したのである。かくして「オスマン帝国政府は，鉄道建設費用（の
保証一引用者〕を引受け，キロメートル当たりの最低営業収入を保証した。政
府は鉄道通過地域の税を抵当に入れ，オスマン債務管理局に徴税と被認可者へ
のその支払い監督とを委任した。政府は会社への追加的保証として，広範な国
有地を譲渡し鉄道に関係する高価な特権を付与した。こうした方法でスルクン
は彼の帝国を抵当に入れた。」16)
ところで99年協定の段階では，英仏とも前年のファショダ事件における英仏
衝突等の国際情勢からドイツを敵に回さないという配慮で，鉄道建設に好意的
中立を保ち，鉄道建設の資金も，英仏で40彩， ドイツで40彩，残りをトルコで
16) Earle, op. cit., p. 81. なお奥田魯記官も，保証金支払いがあるために会社の経営が
安易になり， トルコ政府の「負担額些少ナラス従テ片務ニシテ且甚夕不利益ナル契約
ナリト謂ハサルヲ得ス」と述べている。前掲書 221ペー ジ。
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調達することになっていた。ところがその後両国関係の一定の回復，フランス
のロシアヘの配慮，インドヘの脅威を訴えるイギリス世論の高揚といった事情
から両国とも態度を変え，まずイギリス資本が引上げ，次いで1903年10月には
パリ取引所がバグダード鉄道債の売出しを禁止したのである。列強にとっての
トルコ問題とは，畢意，対ドイツ政策との関連で問題にされるものであったの
である。こうして鉄道経営の国際化と政治的中立化を構想したドイツ銀行の意
図は破産し， 1903年 3月に， ドイツ銀行グヴィンナー (Arthurvon Gwinner) 
とアナトリア鉄道会社ツァンダーを頂点にしてイスクンプルで設立された「バ
グダード鉄道会社」は，その資本を専らドイツに頼らなければならなかったの
である17)。
1903年7月よりマッケンゼンの指導下で「コニアーエレグリープルグルル鉄
道建設会社」（フランクフルト）が工事を開始し，翌04年10月には，第 1区間200
kmが開通した。だがその後建設は10年まで途絶することになる。その原因の
1つは， トルコ政府による保証金支払いが財政的に困難になったことにあった
が，政府が関税引上げによって保証金を捻出しようとした時に，英仏がこれに
反対したことは注目される。
さて， 08年 6月 2日協定で漸く，国債統一による収益の一部とコニア・アダ
ナ・アレッポの各地方の羊税とを担保にして建設の続行が決定されたが，翌7
月の青年トルコ革命で再び延期になった。ドイツ側は，新政府の親英仏的態度
ゃ，バグダード鉄道に対抗して09年より英仏が計画した新たな鉄道建設の提案
などで苦境に立たされる18)。 もっともドイツの在イスタンプル大使館の必死
17)もっとも取締役会は27人で構成されており，その内訳はドイツ人1人，フランス人8
人， トルコ人4人，スイス人2人，ォーストリア人1人，イタリア人1人であったと
いわれ (Earle,op. cit., p. 15. に主要メンバーのリストあり），必ずしもドイツ一色
であったわけではない。なお同年4月15-16日段階の構成については， ロンドン電を
伝えた次の時事報道を参照。この時点でなお，取締役会へのイギリス人の参加が予定
されていたようである。（『明義』 4巻5号 1903年5月 84-85ペー ジ）
18)以下は， 三井卯三男「バグダット鉄道問題とドイツ近東政策」（『西日本史学』 10号
1952年）をも参照。
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のまき返し活動や青年トルコ党政府の政策と英仏の利害との乖離といった事情
から「トルコ鉄道建設会社」 (08年12年設立，資本金1000万マルク，フランクフルト）
によって10年から建設が各区間で始められた。この建設のためのバグダード鉄
道公債が専らドイツで引受けられたことはもはや言うまでもあるまい。青年ト
ルコ革命の後，政治的発言権の再獲得のためにドイツ金融市場は， ドイツ工業
には何ら対応的な受注量を示さぬ不生産的なトルコ公債を消化しなければなら
なかったといわれている19)。 こうして本線の建設が進められる間に， 11年3
月21日協定ではドイツ側は，バグダード以東の建設権をトルコを中心にした国
際シンジケート（実際は結成されず）に委譲するのと引換えに，地中海岸の要所
アレキサンドレッタまでの支線敷設権と築港権を獲得し，支線は13年11月に完
成した。
ところで， 1910年11月の独露皇帝によるポツダム会談で，北ペルシァにおけ
るロシアの特殊な地位とドイツによるバグダード鉄道建設とが互いに承認され
た。またフランスは13年末よりドイツに接近し， 14年2月15日は独仏協定を結
び，更にイギリスも14年6月15日にはドイツとの協定を結んだ。仏英はバグダ
ード鉄道建設に一応の承認を与えるかわりに，それぞれトルコにおける既得の
地位を確固たるものにしたのである。だがこうした一般的合意は何ら具体的な
実をあげぬ内に第 1次世界大戦が勅発したのであった。
1914年夏までにバグダード鉄道の全長2,188kmのうち開通していたのはわ
ずか42彩， 910kmであった。しかもそれは互に切離された 4区間から成ってい
たために，きわめて制限された機能しか果たし得ないものであった。以上を開
通区間，建設の進展状況，バグダード鉄道会社の投下資本の一覧によって総括
19) Mejcher, a.a.O., S. 466. フィッシャーもバグダード鉄道維持のための政治的な投資
が， 払底したドイツ金融市場をめぐって， 重工業利害と対立したことを指摘してい
る。 （村瀬興雄監訳『世界強国への道」 I 岩波書店 1972年 45ペー ジ） 三井氏
によれば， 1910年英仏における公債引受けを断わられたトルコ蔵相ジャヴィッド・ベ
ィ (DjavidBay)に対し， ドイツ銀行は，ただちに3000万フランの4分利付債の引
受けを約したのであった。（三井 前掲論文 38ペー ジ）
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第直ー1図 バグダード鉄道の開通区間 (1914年10月まで）
-ー＝開通
．．．．＂・未開通
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291km 38 18 23 79 19 100 
Konia—Karapunar'""Dor~k.-Jenidsche-Adana—Toprak KaleーMamure-…•·• Radschin
AlexL!!ue 1303 
注. Janidsche• Adana間は、メルシンーアダナ鉄道の一部を兼用。
（出所） Hecker, a. a. 0., S. 1574-75 
およびMiihlmann,a. a. 0., S. 384より作成。
第11-3表バグダード鉄道建設の進展状況
区 間 I 距 離 I 
Kania -Bulgurlu 200 km 
Bulgurlu -Ulukischela 38 
Dorak -Jenidsche 18 
Jenidsche -Mamure 97 
Radschla -Allepo -Dscherablus 203 
Ulukischla -Karapunar 53 
Toprakale -Alexandrette 59 
Bagdad -Sumike 62 
Dscherablus -Tell -Ebiad 100 
Sumike -Istabulat ｝ Istabulat -Samarra 57 
計 887
（出所） Miihlmann, a.a.O., S. 384. 
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第Il-4表 バグダード鉄道会社の投下資本
I発祖碩I 注 1投下資吋株式数 1
試 (Jo。嘉）
Mill Fr. 
込まずみ50%払
Mill Fr. 
1903 15 7.5 30,000 
1903 債券I 54 846彩.4利0%付発行 46.656 
1910 債券I 108 84696.5利0%付発行 93.42 
1911 残50彩り払の株込式み 7.5 
1912 債券直 119 未4彩発利行付
I 
（出所） Miihlmann, a.a.O., S. 385より作成。
(4) 小括
使用目的
コニアープルグルル
区間建設
プルグルルー 建テ設ルエ
ルヘリフ区間
保証金のないトプラド
カルーア間レ建キサ設ン
レッタ区
テグルダエルヘ間リフー バ
ード区建設
本章の課題は，アナトリア＝バグダード鉄道の具体的な建設過程をあとづけ
ることであったが，その作業を通じて， ドイツが列強の国際的な対抗関係の間
を縫うようにしてトルコとの相互関係を深めていった経緯の一端もまた示され
たであろう。そこで最後に，前章との関連で，列強とトルコとの対抗関係の，
建設の背景のみならず，建設の過程においても貫かれていたことに触れて本章
を閉じよう。
この点でまず注目されるのは，鉄道建設がドイツやトルコによってのみ推進
されたのではなくて，ヨーロッパ列強の共同組織であるオスマン債務管理局が
介在していたことである。これはイギリスが独占的に鉄道建設をすすめたイン
ドの場合と異なる点である 20)。
債務管理局がトルコにおける鉄道建設の認可に関与した最初のケースがこの
20)インドの鉄道建設については， さしあたり松井透「イギリス帝国主義とインド社会
ー鉄道建設を焦点にして一一」（『世界歴史』第22巻 岩波書店 1969年）を参照。
低開発地域ないし植民地の鉄道に関する比較史的研究は，今後の課題として残されて
いるが，先駆的な業績としては，永雄策郎「植民地鉄道の世界経済的及世界政策的研
究』 日本評論社 1930年がある。
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アナトリア鉄道 (1邸舷p)であったが，そこでの契約条件は，以後バグダード鉄
道のみならず，例えばヨーロッパ・トルコでのサロニカーイスタンプル鉄道や
あるいは西アナトリアのイズミルーカサバ鉄道延長，またシリアのダマスカス
ーハマ鉄道延長等，多くの鉄道敷設の認可の際の基準となったのであった。債
務管理局は，鉄道に関する諸問題を処理するため， 1898年には組織内に新たに
専任部局を設置したほどであった。債務管理局は，キロメートル保証金の徴収
・管理・支払いの統括をトルコ政府から移管されることによってアナトリア＝
バグダード鉄道建設の進展を支えたが，逆にそのことが債務管理局のトルコに
対する権力の増大に貢献したのである。こうして利害対抗の面では， トルコ政
府は，債務管理局・鉄道会社・銀行といった西欧諸勢力の前に常に屈服せざる
を得ない立場におかれていた。債務管理局とアナトリア鉄道会社ないしバグダ
ード鉄道会社との利害の共同関係は，前者の評議会のメンバーが＿ドイツ代
表のみならず他国代表までもが一一同時に後者の取締役を兼任するケースが多
いことに何よりも明白に示されている21)。
帝国主義世界の諸勢力が相互に対立する利害を有しながらも共同するこうし
た側面は，列強がトルコ国内の民族運動に対処する際にも明らかとなる。たと
えばバグダード鉄道の終点バスラでは， 「1.イラクは半月旗の下でオスマンの
1領土たるべきである。 2.外国人はイラクでいかなる特権も与えられるべきで
はない。……外国の影響はいかなる手段を以てしても阻止さるべきである。」
という条項を， 29条より成る綱領の冒頭に掲げるバスラ改革委員会の動向に対
し， ドイツは「敵対者」イギリスとの協同に走ったのであった22)。
ところで既にふれたように， トルコ政府は，バグダード鉄道債の利子支払い
及び減債基金の負担を帝国輸入関税収入の増加によって切り抜けようとし，
1903年列強に対して輸入関税の 8彩から11彩への引上げを提案した。しかしイ
21)債務管理局のこうした性格については， Blaisdell,op. cit., pp. 124-133, 評議会メ
ンバーと鉄道会社役員との兼任の具体例については， Ibid.,pp. 133-146を参照。
22) Mejcher, a.a.0., S. 472. 
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ギリスを中心に反対が起り，関税引上げによる増収の使途がマケドニア地方の
行政改革費等に指定され，鉄道建設に向けられないような条件で漸く 1907年に
引上げられたのである。このように英仏にとっては，バグダード鉄道問題ひい
てはトルコ問題は，対ドイツ政策との関連で，つまりドイツのトルコに対する
影響力増大阻止という関連で意味をもつという側面が強かったのであり，そう
した列強の矛盾のしわ寄せを受ける形で， トルコの関税自主権が限定されてい
たのである。
このように，アナトリア＝バグダード鉄道建設の過程を通じて帝国主義列強
は，一面では対抗しつつ他面では協同するという態度をとっていたのであり，
そこには帝国主義と低開発世界との関係性が投影されていると思われるのであ
る。 (1978.8.20.) 
